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ein 50 bis 100 Prozent höherer Reduk-
tionseffekt bei Kohlendioxid erzielt wer-
den und gleichzeitig zur fälligen Erneue-
rung des Kraftwerksparks in Europa bei-
tragen.
Technologiekonkurrenz
Vergleichbares gilt für die Bereitstellung
von Wasserstoff auf Basis erneuerbarer
Energien, da hier ebenfalls die Wasserstoff-
erzeugung in unmittelbarer Konkurrenz
zur direkten Nutzung der erneuerbaren
Energie im Strom- und Wärmesystem
steht. Als Konsequenz sollte sich die Ener-
gie-, Verkehrs- und Umweltpolitik gemein-
sam bemühen, möglichst sinnvolle und ef-
fiziente Verwendungsrouten für die erneu-
erbaren Energiequellen zu finden und ih-
ren Nutzen zu optimieren. 
Da erneuerbare Energien kurz- bis
mittelfristig nur begrenzt verfügbar sind
und ihr Ausbau nicht beliebig beschleu-
nigt werden kann, bleibt die nüchterne
Feststellung, dass alternative Kraftstoffe
nur einen Teilbeitrag leisten können. Um
eine ökologisch wie ökonomisch nachhal-
tige Mobilität im Straßenverkehr sicher-
zustellen, führt kein Weg an der Steige-
rung der Energieeffizienz vorbei. Oft
wurde sie beschworen, gerne verdrängt
und immer wieder von Wirtschaft und
Politik vernachlässigt. Und dennoch gilt:
Angesichts der Wachstumsdynamik ist
eine drastische Senkung der Energiever-
bräuche der Fahrzeuge die unverzichtba-
re Voraussetzung, um signifikante De-
ckungsanteile von alternativen Kraftstof-
fen überhaupt erst zu ermöglichen. v
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tische Förderung in erster Linie den Aus-
bau dieser Routen forciert. Die Verwen-
dung von Flächen für den Energiepflan-
zenanbau steht dabei unter anderem in
Konkurrenz zum Naturschutz. Unter
heutigen Bedingungen können die Ziel-
werte der Richtlinie nur unter Verletzung
von Naturschutzkriterien erreicht wer-
den, da erst mittel- bis langfristig die ver-
fügbare ökologisch-tragfähige Anbauflä-
che etwa durch Flächenstilllegungen oder
Rückgang der heimischen Nahrungsmit-
telproduktion zunimmt.
Die derzeitige Fokussierung auf Bio-
diesel und Bioethanol vernachlässigt an-
dere Möglichkeiten, die deutlich höhere
Flächenerträge erwarten lassen. Vor allem
der Anbau von Energiepflanzen als Subs-
trat für Biogasanlagen verspricht, ver-
glichen mit dem Rapsanbau, bis zu drei-
mal höhere Energieerträge pro Hektar.
Der schrittweise Ausbau von Erdgastank-
stellen ermöglicht, in Zukunft verstärkt
Biogas aufzubereiten und ins Erdgasnetz
für mobile Nutzungen einzuspeisen.
Grundsätzlich gilt unter deutschen Be-
dingungen, dass stationäre Biomasseop-
tionen zur Stromerzeugung durch die
Verdrängung von Kohlestrom einen sig-
nifikant höheren Klimaschutzbeitrag leis-
ten als die Substitution von Benzin und
Diesel im Verkehr. Dies ist auch für das
große Potenzial der holzartigen Reststof-
fe relevant, für die gegenwärtig die Ver-
gasung und Synthese zu Diesel unter
dem Stichwort Biomass-to-Liquid disku-
tiert wird. In stationären Anwendungen
zur Strom- und Wärmeerzeugung kann
Alle Industrieländer suchen intensivnach Wegen, die verkehrsbedingten
Umweltbelastungen zu mindern und die
Abhängigkeit vom Erdöl zu reduzieren.
Als kurzfristige Optionen werden in ers-
ter Linie Bio-Kraftstoffe diskutiert, wäh-
rend langfristig vor allem Wasserstoff und
Brennstoffzellen zur Erfüllung der Ziele
beitragen sollen. Als Konsequenz ist zu
beobachten, dass sich die Suche nach Al-
ternativen im Straßenverkehr zuneh-
mend auf die genannten Antriebstoffe
konzentriert, ohne dass ein abgestimm-
ter Systemansatz zu erkennen wäre. 
Ob alternative Kraftstoffe die Umwelt
weniger belasten, kann allerdings nicht
alleine aus Sicht des Verkehrs beurteilt
werden. Bewertungen müssen bei Substi-
tution die Wechselwirkungen im gesam-
ten Energiesystem berücksichtigen. Dies
betrifft Fragen der Verfügbarkeit von Pri-
märenergieträgern wie auch Effekte, die
bei der Verlagerung von erneuerbaren
Energien von stationären zu mobilen An-
wendungen auftreten. Gerade im Bereich
der Biokraftstoffe muss aus umweltpoli-
tischer Sicht gefragt werden, ob das Ziel
der EU-Biokraftstoffrichtlinie von 5,75
Prozent Biokraftstoff am Gesamtabsatz
der Mitgliedsstaaten bis 2010 gegenwär-
tige Aktivitäten in eine sinnvolle Richtung
lenkt.
Flächenknappheit
Im Moment sind nur die Biokraftstof-
fe Biodiesel und Ethanol in größeren




Alternative Kraftstoffe scheinen der optimale Weg zu weniger
Schadstoffen im Straßenverkehr zu sein: viel fahren und den
Treibhauseffekt trotzdem nicht verstärken. Oder doch nicht?
Eine genaue Analyse zeigt die Begrenztheit von 
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